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Abstract 



A motor vehicle door lock with locking elements such as rotary catches and detent pawls, with a lock mechanism (1) and 
with a central interlock drive (2), in which the central interlock drive (2) has a drive motor (3), a rotor (5) that is driven in a 
rotating manner by the drive motor (3), preferably with the aid of worm-gear transmission, and an actuating part which is 
arranged on the rotor (5) and which can be brought into a disengaged position (D), a locking position (L) and, preferably, an 
anti-theft locking position (A), optionally also into a neutral position (N), and in which locking mechanism (1) has an inside 
opening lever (7), an outside opening lever (9) and other levers as well as a central interlock lever (1 1 ) that can be displaced 
by the actuating part (6). So that blocking of the rotor of the central interlock drive does not lead to a permanent blocking in 
the locking position or in anti-theft locking position, it is provided that actuating part (6) on rotor (5) can be moved radially 
with respect to the rotor (5), and is spring-loaded radially outward and thus in the case of a blocking of central interlock drive 
(2), with sufficient force, it can be radially deflected in an intermediate position and allows release or unlocking of the door 
lock. 
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(54) Kraftfahrzeug-Tiirschloss mit rotorischer Zentralverriegelung 



(57) Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Tur- 
schloG mit SchlieBelementen wie Drehfalle und Sperr- 
klinke, mit einer SchloBmechanik (1) und mit einem 
Zentralverriegelungsantrieb (2), bei dem der Zentralver- 
riegelungsantrieb (2) einen Antriebsmotor (3), einen 
vom Antriebsmotor (3) vorzugsweise mittels eines 
Schneckengetriebes (4) drehend angetriebenen Rotor 
(5) und ein am Rotor (5) angeordnetes, in eine Entsiche- 
rungsstellung (E), eine Sicherungsstellung (S) und, vor- 
zugsweise, eine Diebstahisicherungssteilung (D), ggf. 
auch in eine Neutralsteliung (N) bringbares Betatigungs: 
teil aufweist, bei dem die SchlieBmechanik (1) jedenfalis 
einen InnenOffnungshebel (7), einen AuBenflffnungshe- 
bel und weitere Hebel sowie einen vom Betatigungsteil 



(6) verstellbaren Zentralverriegelungshebel (11) auf- 
weist. Damit eine Blockierung des Rotors des Zentral- 
verriegelungsantriebs nicht zu einer dauerhaften 
Blockierung in Sicherungsstellung bzw. in Diebstahisi- 
cherungssteilung fuhrt ist vorgesehen, daB das Betati- 
gungsteil (6) am Rotor (5) radial zum Rotor (5) bewegbar, 
insbesondere verschiebbar gelagert und radial nach 
auBen federbelastet ist und so bei Blockierung des Zen- 
tralverriegelungsantriebes (2) zwei in einer Zwischen- 
stellung mit hinreichender Kraft radial ausgelenkt 
werden kann und eine Entsicherung bzw. Entriegelung 
des Turschlosses erlaubt. 




Fig.1 



Primed by Rank Xerox (UK) Business Services 
2.12.4/3.4 



1 EP 0 722 029 A2 



2 



Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-TurschloB 
mit den Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 1. 

Kraftfahrzeug-Turschlosser der in Rede stehenden 
Art sind in verschiedenen Ausfuhrungsformen bekannt. 
Das Kraftfahrzeug-TurschloB, von dem die Erfindung 
ausgeht (US - A ■ 5,240,296) hat einen Zentralverriege- 
lungsantrieb mit einem Antriebsmotor und einem vom 
Antriebsmotor mittels eines Schneckengetriebes dre- 
hend angetriebenen Rotor. Am Rotor befindet sich ein 
als Zapfen vorspringendes Betatigungsteii, das am 
AuBenumfang des Rotors sitzt und damit stark exzen- 
trisch umlauft. Das Betatigungsteii ist mittels des Rotors 
in eine Entsicherungsstellung und eine Sicherungsstel- 
lung sowie in eine genau dazwischen liegende Neutral- 
stellung bringbar 

Das Betatigungsteii wirkt mit einem Zentralverriege- 
lungshebel der SchloBmechanik zusammen, der auf 
einer zur Drehachse des Rotors parallelen Achse gela- 
gert ist und einen mit dem schmalen Steg radial nach 
auBen gerichteten, ansonsten T-formigen Ausschnitt 
aufweist. Die Entsicherungsstellung und die Siche- 
rungsstellung des Betatigungsteils befindet sich im 
Stegbereich des Ausschnittes in einander etwa diame- 
tral gegenuberliegenden Positionen. Durch das Betati- 
gungsteii wird also der Zentralverriegelungshebel urn 
seine Achse zwischen der Entsicherungsstellung und 
der Sicherungsstellung hin und her geschwenkt. Diese 
Schwenkbewegung wirkt dann in der SchloBmechanik 
auf die ubrigen Hebel ein. 

Bei dem zuvor erlauterten, bekannten Kraftahrzeug- 
TurschloB nimmt das Betatigungsteii normalerweise 
nach einem Sicherungsvorgang oder Entsicherungsvor- 
gang die mittig zwischen der Sicherungsstellung und der 
Entsicherungsstellung liegende Neutralstellung ein, die 
im Querbereich des T-fdrmigen Ausschnittes liegt. In die- 
ser Neutralstellung wird die Schwenkbewegung des 
Zentralverriegelungshebels zwischen der Sicherungs- 
stellung und der Entsicherungsstellung nicht behindert. 

Eine Diebstahlsicherungsstellung IaBt sich bei dem 
zuvor erlauterten Kraftfahrzeug-TurschloB dadurch 
erreichen, daB der Rotor das Betatigungsteii in die 
Sicherungsstellung bewegt und dort der Antriebsmotor 
abschaltet. Jetztsteht das Betatigungsteii unter Blockie- 
rung des Zentralverriegelungshebels in der Sicherungs- 
stellung fest, ein Ziehen am Innensicherungshebel oder 
am auch die Innensicherung realisierenden InnenOff- 
nungshebel kann nicht zu einer Entsicherung des Tiir- 
schlosses fuhren. 

Damit das Hebelwerk der SchloBmechanik bei die- 
ser Konstruktion, in der der Zentralverriegelungshebel in 
Diebstahlsicherungsstellung blockiert ist, nicht bescha- 
digt wird, kann zwischen dem Innensicherungshebel 
bzw. dem die Innensicherung realisierenden InnenOff- 
nungshebel einerseits und dem Zentralverriegelungshe- 
bel andererseits eine Kupplungsfeder angeordnet sein. 
Diese Kupplungsfeder nimmt normalerweise den einen 
Hebel bei mechanischer Betatigung des anderen Hebels 



mit, bei Blockierung des anderen Hebels erlaubt sie aber 
eine Bewegung des einen Hebels entgegen der Feder- 
kraft. Ist bei dem zuvor erlauterten Kraftfahrzeug-Tur- 
schloB der Zentralverriegelungsantrieb in der 

5 Diebstahlsicherungsstellung oder in irgendeiner sonsti- 
gen Zwischenstellung aus welchem Grunde auch immer 
blockiert, so IaBt sich der Zentralverriegelungshebel 
nicht bewegen, er ist entsprechend dauerhaft blockiert. 
Eine Reparatur in der Werkstatt ist unumganglich. 

io Schlimmer noch, ohne besondere zusatzliche MaBnah- 
men IaBt sich auch uber den vom TurschloB aus zu beta- 
tigenden AuBensicherungshebel her eine 
Notentsicherung bzw. Notentriegelung des Kraftfahr- 
zeug-Turschlosses nicht bewerkstelligeh. Vielmehr muB 

15 eine zusatzliche Kraftwirkungskette vom AuBensiche- 
rungshebel direkt zur SperrWinke des Kraftfahrzeug-Tur- 
schlosses geschaffen werden. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Kraft- 
fahrzeug-TurschloB der in Rede stehenden Art so aus- 

20 zugestaiten, daB auch eine Blockierung des Rotors des 
Zentralverriegelungsantriebs nicht zu einer dauerhaften 
Blockierung in Sicherungsstellung bzw. in Diebstahlsi- 
cherungsstellung fuhrt. 

Die zuvor aufgezeigte Aufgabe ist bei einem Kraft- 

25 fahrzeug-TurschloB mit den Merkmalen des Oberbe- 
griffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des 
kennzeichnenden Teils von Anspruch 1 gelflst. Bevor- 
zugte Ausgestaltungen und Weiterbildungen sind 
Gegenstand der Unteranspruche. 

?o Erf indungsgemaB ist erkannt worden, daB ein Aus- 
weichen des Betatigungsteils am Rotor in radialer Rich- 
tung zum Rotor das richtige Mittel ist, urn den benotigten 
Freiheitsgrad fur eine Notentriegelung bei blockiertem 
Zentralverriegelungsantrieb zu gewinnen. Auf sehr ein- 

35 fache Weise IaBt sich hier durch Federbelastung des 
Betatigungsteils radial nach auBen die def inierte Feder- 
kraft vorgeben, entgegen der eine Notentriegelung ins- 
besondere vom AuBensicherungshebel her notfalls 
mOglich ist. 

40 Insbesondere ein in radialer Richtung zum Rotor in 
einer Fuhrung verschiebbar gelagertes Betatigungsteii 
ist sehr einfach zu realisieren. Aber auch ein elastisch 
ausweichendes, also in sich federndes Betatigungsteii 
kann eine Alternative darsteilen, wenn sichergestellt ist, 

45 daB in Umfangsrichtung die erforder lichen Betatigungs- 
krafte auf die Hebel ubertragen werden kOnnen. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einer ledig- 
lich ein Ausfuhrungsbeispiel darstellenden Zeichnung 
naher erlautert. Die Zeichnung zeigt die SchloBmecha- 

eo nik mit dem Zentralverriegelungsantrieb eines erfin- 
dungsgemaBen Kraftfahrzeug-Turschlosses in 

Fig. 1 in Entsicherungsstellung, 

55 Fig. 2 in Sicherungsstellung, 

Fig. 3 in Sicherungsstellung, diebstahlgesichert, 
und 
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Fig. 4 im Ubergang von der Diebstahlsicherungs- 
stellung im Wege der Not entriegelung in die 
Entsicherungs- und Offnungsstellung. 

Der grundsatzliche Aufbau des Kraftfahrzeug-Tur- 
schlosses wird zunachst anhand von Fig. 1 eriautert. Es 
handelt sich hier urn ein Kraftfahrzeug-TurschloG mit 
ublichen SchlieBelementen wie Drehfaile und Sperr- 
klinke, die hier weiter nichtdargestellt sind. Zu erkennen 
ist eine SchloGmechanik 1 und ein Zentralverriegelungs- 
antrieb 2. Der Zentralverriegelungsantrieb 2 weist einen 
Antriebsmotor 3 und einen vom Antriebsmotor 3 hier und 
nach bevorzugter Lehre mittels eines Schneckengetrie- 
bes 4 drehend angetriebenen Rotor 5 auf. Der Rotor 5 
selbst bildet mit seiner AuGenverzahnung das Schnek- 
kenrad des Schneckengetriebes 4. Am Rotor 5 ist ein 
Betatigungsteil 6 angeordnet, das die Form eines vor- 
springenden Zapfens hat. 

In Fig. 1 ist dargestellt, daG der Rotor 5 im Uhrzei- 
gersinn in die Sicherungsstellung und entgegen dem 
Uhrzeigersinn in die Entsicherungsstellung gedreht wird. 
Durch Abkurzungen angedeutet sind die verschiedenen 
Positionen, die das Betatigungsteil 6 bei Drehung des 
Rotors 5 einnehmen kann, namlich zunachst eine Entsi- 
cherungsstellung E und eine Sicherungsstellung S. 

Im dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel kann der Rotor 5 das Betatigungsteil 6 
auch in eine Neutraisteliung N bringen. Das gilt im dar- 
gestellten Ausfuhrungsbeispiel so, daG der Rotor 5 im 
Grundsatz nach jeder Betatigung das Betatigungsteil 6 
durch Drehung wieder in die Neutraisteliung N zuriick- 
bringt. Jede Ansteuerung des Zentralverriegelungsan- 
triebs 2 fuhrt also zu einer Drehbewegung des Rotors 5 
mit dem Betatigungsteil 6 ausgehend von der Neutrai- 
steliung N. 

Die zuvor erl&uterte Funktionsweise ist nicht zwin- 
gend, die Lehre der Erfindung laGt sich im Grundsatz 
auch bei einer Konstruktion des Zentralverriegelungsan- 
triebes 2 vorteilhaft anwenden, bei der der Rotor 5 das 
Betatigungsteil 6 nicht jeweils wieder in die Neutraistel- 
iung N zurOckftihrt. Im Gegenteil, dann gilt die Lehre der 
Erfindung sogar noch umfassender. Allerdings ist das 
heutzutage eher die seltenere Antriebsvariante. 

Wesentlich ist, daG Kraftfahrzeug-TurschlOsser der 
in Rede stehenden Art auch eine sogenannte Diebstahl- 
sicherungsfunktion aufweisen kflnnen. In Diebstahlsi- 
cherungsstellung ist ein solches Kraftfahrzeug- 
TurschloG so gesichert, daG auch ein Ziehen am Innen- 
Offnungshebel oder am Innensicherungshebel eine Ent- 
sicherung bzw. Offnung des Turschlosses nicht bewirkt. 
Nur eine Betatigung vom TCirschlieGzylinder selbst aus 
vermag die Diebstahlsicherung zu lOsen. Im dargestell- 
ten Ausfuhrungsbeispiel ist das Kraftfahrzeug-TurschloB 
ebenfalls mit einer Diebstahlsicherungsfunktion ausge- 
rustet, namlich dadurch, daG das Betatigungsteil 6 auch 
noch in eine Diebstahlsicherungsstellung D bringbar ist 
bzw. in eine die Diebstahlsicherung ausschaltende Dieb- 
stahl-Entsicherungsstellung DE. Die Lage der verschie- 
denen Positionen des Betatigungsteils 6 auf dem in Fig. 
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1 dargestellten Kreisbogen macht deutlich, daG bei der 
Sicherungsbewegung des Rotors 5 zunachst die Siche- 
rungsstellung S, alsdann die Diebstahlsicherungsstel- 
lung D erreicht wird. Aus der Neutraisteliung N 

5 beginnend wird zunachst die Diebstahl- Entsicherungs- 
stellung DE und dann dieEntsicherungsstellung E, in der 
die Zentralverriegelung entsichert, erreicht. 

Weiter zeigt Fig. 1 die SchloGmechanik 1 , die jeden- 
falls einen Innenfiffnungshebel 7 aufweist.an dem im 

10 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ein Bowdenzug 8 
zum InnenOffnungsgriff fOhrend angreift. Auch vorgese- 
hen ist ein hier nicht dargestellter AuGenGffnungshebel, 
der seinerseits aber auch wieder am InnenOffnungshe- 
bel 7 angreifen kann. 

15 Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel vorhanden, 
jedoch nicht zwingend vorgesehen, beispieisweise nicht 
an den hinteren Seitenturen von Kraftfahrzeugen, ist ein 
von einem TurschlieGzylinder aus zu betatigender 
AuGensicherungshebel 9. Im dargestellten Ausfuh- 

20 rungsbeispiel ist dieser AuGensicherungshebel 9 vor- 
handen und mit einer vom TurschlieGzylinder aus 
drehbaren AntriebsnuG 10 uber Mitnehmerzapfen und 
Langloch in ubiicher Weise gekuppelt. Die NuG 10 stellt 
auch wieder einen Rotor dar. 

25 SchlieGlich ist vorgesehen ein vom Betatigungsteil 
6 verstellbarer Zentraiverriegelungshebel 1 1 , der letzt- 
lich die Entsicherung bzw. Sicherung des Kraftfahrzeug- 
Turschlosses in der SchloGmechanik 1 bewirkt. 

Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel eines Kraft- 

30 fahrzeug-Tursch losses mit Diebstahlsicherungsfunktion 
umfaGt die SchloGmechanik 1 auch noch einen vom 
Betatigungsteil 6 verstellbaren Diebstahlsicherungshe- 
bel 12. Im ubrigen sind weiter vorgesehen ein Kraftuber- 
tragungshebel 13 und ein Zwischenhebel 14, die beide 

35 mit einem Mitnehmerzapfen 15 einer Sperrklinke, die 
nicht dargestellt ist, gekuppelt sind bzw. sein kOnnen. 
Weiter ist vorgesehen ein Verbindungshebel 16 zwi- 
schen dem Zentraiverriegelungshebel 11 und dem 
AuGensicherungshebel 9. 

40 Wie die einzelnen Hebel der SchloGmechanik 1 im 
zuvor eriauterten, bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 
zusammenwirken, wird weiter unten im Zusammenhang 
eriautert. 

Fur die Erfindung ist nun zunachst wesentlich, daG 
45 das Betatigungsteil 6 am Rotor 5 radial zum Rotor 5 
bewegbar, insbesondere verschiebbar gelagert und 
radial nach auGen federbelastet ist und so bei Blockie- 
rung des Zentralverriegelungsantriebes 2 in einer Zwi- 
schenstellung mit hinreichender Kraft radial ausgelenkt 
so werden kann und eine Entsicherung bzw. Entriegelung 
des Turschlosses erlaubt. Das ist im dargestellten Aus- 
fuhrungsbeispiel durch den Doppelpfeil in Fig. 1 am 
Betatigungsteil 6 angedeutet. Bleibt beispieisweise der 
Rotor 5 mit dem Betatigungsteil 6 in Diebstahlsiche- 
55 rungsstellung D unvermutet stehen, so kann es vom 
Dtebstahlsicherungshebel 12 radial zur Drehachse des 
Rotors 5 hi nzuruckgedruckt werden. Dadurch verandern 
sich die Winkelverhaitnisse der verschiedenen Teile 
zueinander und eine mechanische Ruckdrehung des 
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Rotors 5 wird mOglich. Selbst ohne Riickdrehung kann 
bei entsprechendem Federweg auf diese Weise eine 
Entsicherung bzw. Entriegelung (Offnung) des Tur- 
schlosses erfolgen. 

Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist nach der 
zuvor gegebenen Eriauterung eine Neutralstellung N fur 
das Betatigungsteil 6 des Rotors 5 vorgesehen, in die 
dieser Rotor 5 normalerweise stets zuruckkehrt 

Das dargestellte Ausfuhrungsbeispiel macht weiter 
deutiich, daBder Zentralverriegelungshebel 1 1 und/oder 
der Diebstahlsicherungshebe! 12, im dargestellten Aus- 
fuhrungsbeispiel beide Hebel, auf einer zur Drehachse 
des Rotors 5 parallelen Achse 17, und zwar in diesem 
Ausfuhrungsbeispiel gemeinsam, gelagert sind. Der 
Zentralverriegelungshebel 1 1 und/oder der Diebstahlsi- 
cherungshebel 12, im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel 
beide Hebel, sind jeweils U-fc-rmig ausgebildet, wobei 
jeweils ein Schenkel 18 oder 19 bzw. 20 Oder 21 des U 
mit einer Steuerkante in die Bewegungsbahn des Beta- 
tigungsteils 6 ragt, wahrend der andere Schenkel 19 
oder 18 bzw. 21 oder 20 des U mit einer Fuhrungskante 
am Rand der Bewegungsbahn des Betatigungsteils 6 
liegt. In Fig. 1 ist die Steuerkante 22 am linken Schenkel 
18 des Zentralverriegelungshebels 11 und die Fuh- 
rungskante 23 mit Bezugszeichen eingezeichnet, die 
anderen Kanten sind nicht mit Bezugszeichen identifi- 
ziert, da sonst die Zeichnung zu unubersichtlich werden 
wurde. 

Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist vorgese- 
hen, daf3 jeder Schenkel 18, 19, 20, 21 eine Steuerkante 
22 und eine anschliefBende Fuhrungskante 23 aufweist. 
Dabei ist nach bevorzugter Lehre realisiert, daB die Fuh- 
rungskante 23 in der Lage am Rand der Bewegungs- 
bahn des Betatigungsteils 6 orthogonal zur 
Radiusrichtung des Rotors 5 veriauft. Das Betatigungs- 
teil 6 ist im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel am nach 
auBen ragenden Ende abgerundet. Eine Schwenkung 
eines Hebels 1 1 bzw. 1 2 urn die gemeinsame Achse 1 7 
druckt zunachst das Betatigungsteil 6 radial zuruck. 
Dabei verandert sich die Winkelstellung der Fuhrungs- 
kante 23 gegenOber dem auBenliegenden, angerunde- 
ten Ende des Betatigungsteils 6 und es ergibt sich eine 
tangential gerichtete Kraftkomponente am Rotor 5, die 
die Ruckstellung des Rotors 5 bewirken kann. 

Die Steuerkanten 23 der Schenkel 18, 19, 20, 21 
sind in, dargestellten Ausfuhrungsbeispiel so gestaltet, 
daB sie eine der Kraftwirkung des Betatigungsteils 6 
beim Auftreffen in Umfangsrichtung angepaBte Steigung 
aufweisen. Diese Steigung kann durchaus unterschied- 
lich sein, da unterschiedliche Kraftwirkungen erforder- 
lich sein kttnnen. 

Die Beschreibung des Turschlosses wird dadurch 
vollstandig, daB darauf hingewiesen wird, daB im darge- 
stellten Ausfuhrungsbeispiel der AuBensicherungshebel 
9 eine Betatigungsnase 24 aufweist, die bei in Diebstahl- 
sicherungsstellung stehendem Diebstahlsicherungshe- 
bel 12 bei der Entsicherungsbewegung den 
Diebstahlsicherungshebel 12 in Diebstahl-Entsiche- 
rungsstellung bringt. Ferner ist zu erkennen, daB der 



InnenOffnungshebel 7 bei Diebstahlsicherungsstellung 
in Freilauf geschaltet ist. 

Rg. 1 zeigt das TurschloB in entsicherter Stellung. 
Bei funktionstuchtigem Zentralverriegelungsantrieb 1 

5 bef indet sich unangesteuert der Rotor 5 mit dem Betati- 
gungsteil 6 in Neutralstellung N. Ein Ziehen am Innen- 
flffnungshebel 7 mitteis des Bowdenzugs 8 oder mittels 
einer Kraftwirkung vom AuBenGffnungshebel her bewegt 
den Mitnehmerzapfen im Langloch des Zentralverriege- 

w lungshebels 11 in Fig. 1 nach links und schwenkt 
dadurch den KraftQbertragungshebel 1 3 urn die gemein- 
same Schwenkachse 25 entgegen dem Uhrzeigersinn. 
Der Mitnehmerzapfen 15 der nicht dargestellten Sperr- 
klinke wird dabei mitgenommen und lauft im bogenfflr- 

is migen Langloch des AuBensicherungshebels 9 nach 
unten, so daB die Sperrklinke aus der Drehfalle ausge- 
hoben wird. 

Wird der Zentralverriegelungsantrieb 1 so einge- 
schaltet, daB sich der Rotor 5 im Uhrzeigersinn, also in 

20 Sicherungsrichtung, dreht, so stflBt das Betatigungsteil 
6 seitlich auf die Steuerkante 22 am linken Schenkel 18 
des Zentralverriegelungshebels 1 1 und schwenkt diesen 
entgegen dem Uhrzeigersinn urn die Achse 1 7. Dabei 
weicht der Schenkel 18 aus und veriaBt die Bewegungs- 

25 bahn des Betatigungsteils 6, so daB dieses die Siche- 
rungsstellung S erreichen kann, wahrend der 
gegenuberliegende Schenkel 19 in die Bewegungsbahn 
hineinschwenkt und dort mit seiner Steuerkante liegt. 
Gleichzeitig wird uber den Verbindungshebel 16 der 

30 AuBensicherungshebel 9 in Fig. 1 nach rechts mitge- 
nommen und dreht die NuB 10 im Uhrzeigersinn in die 
Sicherungsstellung. Der Mitnehmerzapfen 15 wird im 
Langloch des Kraftubertragungshebels 13 so weit ver- 
schoben, daB er rechts in der rohrartigen Erweiterung 

35 zu liegen kommt. Die so erreichte Sicherungsstellung ist 
in Fig. 2 dargestellt. 

Die in Fig. 2 dargestellte Position kann auch durch 
mechanische Betatigung des TurschlieBzylinders, also 
der NuB 10, erreicht werden. Wird in dieser Sicherungs- 

40 stellung, Fig. 2, am Bowdenzug 8 gezogen, so ist eine 
Entsicherung, also eine Ruckkehr nach Fig. 1 , dadurch 
m&glich, daB der KraftQbertragungshebel 13 mit seiner 
links erkennbaren Ubertragungsf lache auf die dort anli e- 
gende Gegenfiache des Zentralverriegelungshebels 1 1 

45 druckt und diesen urn die Achse 1 7 im Uhrzeigersinn in 
die Entsicherungsstellung aus Fig. 1 zuruckschwenkt. 
Das setzt naturlich zunachst voraus, daB der Rotor 5 mit 
dem Betatigungsteil 6 wieder die Neutralstellung N ein- 
genommen hat. Ansonsten muB die Uberlast-Funktion 

so des Betatigungsteils 6 eintreten. 

Rg. 3 zeigt die Diebstahlsicherungsstellung des 
erfindungsgemaBen Kraftfahrzeug -Turschlosses. Hier 
ist der Rotor 5 mit dem Betatigungsteil 6 bis in Diebstahl- 
sicherungsstellung D des Betatigungsteils 6 geschwenkt 

55 worden. Dieses ist noch in Diebstahlsicherungsstellung 
D gezeigt, normalerweise kehrt es naturlich in die Neu- 
tralstellung N zuruck. Man erkennt, daB auch der Dieb- 
stahlsicherungshebel 12 jetzt in die Bewegungsbahn 
des Betatigungsteils 6 hingeschwenkt ist, Zentralverrie- 
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geiungshebel 11 und Betatigungshebel 12 haben ihre 
rechten Schenkel 19, 21 jetzt in die Bewegungsbahn 
ragend. 

Durch die so erfolgte Schwenkung des Diebstahlsi- 
cherungshebels 12 im Uhrzeigersinn um die Achse 17 
ist der Mitnehmerzapfen zum Innenoffnungshebel 7 hin 
nach oben verlagert worden in den Bereich des bogen- 
formig verlaufenden Langlochesim Innenoffnungshebel 
7. Wird jetzt am Bowdenzug 8 gezogen, so fuhrt der 
Innenoffnungshebel 7 einen Leerhub aus, er ist also auf 
Freilauf geschaltet. Ein Ziehen am InnenOff nungsgriff hat 
keinerlei Einwirkung in der SchloBmechanik 1. Selbst- 
verstandlich hat das auch ein Ziehen am AuBenOff- 
nungsgriff nicht, das gilt aber schon fur die 
Sicherungsstellung gemaB Fig. 2. 

Im dargestellten AusfOhrungsbeispiel ist im ubrigen 
erkennbar, daB in Diebstahlsicherungsstellung der Zen- 
tralverriegelungshebel 11 auch vom AuBensicherungs- 
hebel 9 entkoppelt ist, und zwar dadurch, daB der 
Mitnehmerzapfen am linken Ende des Verbindungshe- 
bels 16 durch den Diebstahlsicherungshebel 12 nach 
unten, in den Bereich des querliegenden Langlochs im 
AuBensicherungshebel 9 gedruckt worden Ist. Eine 
Bewegung des Zentralverriegelungshebels 11 ver- 
schiebt den Mitnehmerzapfen im Langloch funktionslos. 

Wird nun bei der in Fig. 3 erkennbaren Diebstahlsi- 
cherungsstellung jedoch vom TurschlieBzylinder aus der 
AuBensicherungshebel 9 Liber die NuB 10 in Entsiche- 
rungsrichtung, also im Uhrzeigersinn drehend betatigt, 
so erfolgt die Funktion, die in Fig. 4 dargestellt ist. Der 
AuBensicherungshebel 9 wird von Fig. 3 ausgehend wie- 
der nach links verschoben. Dabei trifft die Betatigungs- 
nase 24 auf eine schragliegende Steuerkante an der 
Unterseite des Diebstahlsicherungshebels 12. Dieser 
wird im Uhrzeigersinn um die Achse 1 7 geschwenkt 
Uber den Verbindungshebel 16 wird gleichzeitig auch 
der Zentralverriegelungshebel 1 1 im Uhrzeigersinn um 
die Achse 17 geschwenkt. Die in Fig. 4 dargestellte Ent- 
sicherungsstellung ist wieder erreicht. 

Interessant ist in alien Fallen, daB im Notfall das 
Betatigungsteil 6 radial entgegen Federkraft, dargestellt 
durch den Doppelpfeil in Fig. 1 , auf dem Rotor 5 zuruck- 
weichen kann und so jederzeit eine Notentriegelung 
moglich ist, auch wenn der Zentralverriegelungsantrieb 
1 blockieren solite. 

Patentanspruche 



gungsteil (6) aufweist, bei dem die SchlieBmechanik 
(1) jedenfalls einen Innenoffnungshebel (7), einen 
AuBenOffnungshebel und weitere Hebe! sowie einen 
vom Betatigungsteil (6) verstellbaren Zentralverrie- 

5 geiungshebel (11) aufweist, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Betatigungsteil (6) am Rotor (5) 
radial zum Rotor (5) bewegbar und radial nach 
auBen federbetastet ist und so bei Blockierung des 
Zentralverriegelungsantriebes (2) in einer Zwi- 

10 schenstellung entgegen der Federkraft radial aus- 
gelenkt werden kann und eine Entsicherung bzw. 
Entriegelung des Turschlosses erlaubt. 

2. Kraftfahrzeug-TurschloB nach dem voranstehenden 
15 Anspruch, dadurch gekennzeichnet, daB das Beta- 
tigungsteil (6) mit dem Rotor (5) stets in die Neutral- 
stellung N zuruckkehrt. 

3. Kraflfahrzeug-TurschloB nach einem der voranste- 
20 henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 

die SchloBmechanik (1) einen vom Betatigungsteil 
(6) verstellbaren Diebstahlsicherungshebel (12) 
aufweist. 

25 4. Kraftfahrzeug-TurschloB nach einem der voranste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Zentralverriegelungshebel (11) und/oder der 
Diebstahlsicherungshebel (12) auf einer zur Dreh- 
achse des Rotors (5) parallelen Achse (17) gelagert 

30 und U-fOrmig ausgebildet ist, wobei jeweils ein 
Schenkel (18 Oder 19 bzw. 20 oder 21) des U mit 
einer Steuerkante in die Bewegungsbahn des Beta- 
tigungsteils (6) ragt, wahrend der andere Schenkel 
(19 Oder 18 bzw. 21 Oder 20) des U mit einer Fuh- 

35 rungskarrte am Rand der Bewegungsbahn des 
Betatigungsteils (6) liegt. 

5. Kraftfahrzeug-TurschloB nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB jeder Schenkel (18, 19, 20, 21) 

40 eine Steuerkante (22) und eine anschlieBende Fuh- 
rungskante (23) aufweist. 

6. Kraftfahrzeug-TQrschloB nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Fuhrungskante (23) in der 

45 Lage am Rand der Bewegungsbahn des Betati- 
gungsteils (6) orthogonal zur Radiusrichtung des 
Rotors (5) veriauft. 



1. Kraftfahrzeug-TtirschloB mit SchlieBelementen (1) 
wie Drehfalle und SperrWinke, mit einer SchloBme- so 
chanik (1) und mit einem Zentralverriegelungsan- 
trieb (2), bei dem der Zentralverriegelungsantrieb 
(2) einen Antriebsmotor (3), einen vom Antriebsmo- 
tor (3) vorzugsweise mittels eines Schneckengetrie- 
bes (4) drehend angetrieberien Rotor (5) und ein am 55 
Rotor (5) angeordnetes, in eine Entsicherungsstel- 
lung (E), eine Sicherungsstellung (S) und, vorzugs- 
weise, eine Diebstahlsicherungsstellung (D), ggf. 
auch in eine Neutralstellung (N) bringbares Betati- 



7. Kraftfahrzeug-TurschloB nach einem der Anspruche 
4 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB jede Steuer- 
kante (22) eine der Kraftwirkung des Betatigungs- 
teils (6) beim Auftreffen in Umfangsrichtung 
angepaBte Steigung aufweist. 

8. Kraftfahrzeug-TurschloB nach einem der voranste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
der AuBensicherungshebel (9) eine Betatigungs- 
nase (24) aufweist, die bei in Diebstahlsicherungs- 
stellung stehendem Diebstahlsicherungshebel (12) 
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bei der Entsicherungsbewegung den Diebstahlsi- 
cherungshebel (12) in Diebstahl-Entsicherungsstel- 
lung bringt. 

9. Kraftfahrzeug-TurschloB nach einem der voranste- 5 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
der InnenGffnungshebel (7) bei Diebstahlsiche- 
rungsstellung in Freilauf geschaltet ist. 

10. Kraftfahrzeug-TurschloB nach einem der vorherge- 10 
henden AnsprQche, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Betatigungsteil (6) am Rotor (5) verschiebbar 
gelagert ist. 
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